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ABSTRAKT: 
Štúdia dopravných nehôd osobného vozidla na diaľnici za dažďa, vychádzania kamiónu z 
čerpacej stanice, a dvoch vozidel na svetelnej križovatke, so zdanlivo jednoznačnými 
príčinami vzniku. Štúdia tiež približuje využitie znaleckého experimentu, pri aplikácii 
záznamu kamerového systému. 
ABSTRACT: 
A study of traffic accidents truck driving out of the petrol station, passenger car on the 
highway in the rain and two vehicles at traffic lights seemingly unambiguous cause of origin. 
The study also expands the use of expert experiment in the application of CCTV recording 
system. 
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1 ÚVOD 
Určite ste už v rozhlasovom dopravnom servise niektorého z rádií počuli napr. takúto 
vetu: „Dávajte si pozor, vznikajú tam kolízne situácie.“  
 
Nik ale súčasne nepovedal, že by sa tam autá zrážali jedno za druhým.  
2 PRÍČINA A NÁSLEDOK DOPRAVNEJ NEHODY 
Z hľadiska analýzy dopravných nehôd, možno kolíznu situáciu definovať vo 
všeobecnosti ako vznik akéhokoľvek nestabilného stavu, pri ktorom najmenej jeden účastník 
cestnej premávky je nútený konať spôsobom, ktorý predstavuje nevyhnutnú zmenu rýchlosti, 
alebo spôsobu jeho doterajšej jazdy.  
V jej prípade pritom tiež platí, že od následku ju možno oddeliť vtedy, ak táto vyvolá iba 
taký nestabilný stav, ktorý pominie vplyvom iných okolností skôr, ako dôjde k vzniku 
následku, alebo ak sa preruší účinok príčiny [ 1 ]. 
 
Následky akejkoľvek cestnej dopravnej nehody sú obvykle dostatočne známe a tiež aj 
pomerne spoľahlivo pozorovateľné. Aká je však genéza vzniku, či „nevzniku“ nehody ? 
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Obr. 1 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 1 – Illustration for text 
 
Ako možno vidieť z obr. 1, medzi kolíznou situáciou a samotným vznikom dopravnej 
nehody objektívne existuje vývojový prvok, ktorý oba stavy buď priamo a bezprostredne za 
určitých okolností prepojí, alebo vytvorí účinný priestor na zamedzenie vývoja smerom 
k nehode. 
 
Mojím cieľom, bude na príkladoch troch dopravných nehôd naznačiť, čo sa za 
naznačeným otáznikom (pozri obr. 1) v prípade každej z priblížených nehôd skrývalo, a to 
z hľadiska príčiny a konkrétneho následku. 
  
Kolízna situácia
?
Vznik nehody
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2.1 Príklad dopravnej nehody v daždi na diaľnici 
K dopravnej nehode došlo na diaľnici D1 v katastri obce Veľká Bíteš (ČR) za dennej 
viditeľnosti, pričom vodič havarovaného osobného motorového vozidla OPEL Vectra 
uviedol, že v čase nehody husto pršalo a na vozovke sa vytvárala súvislá vrstva vody.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 2 - 7 – Obrázky dokumentujúce situáciu na mieste nehody 
Fig. 2 - 7 – Pictures documenting the situation at the accident site 
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V čase obhliadky miesta nehody Políciou, bola teplota vzduchu 19° C a situácia na 
mieste nehody vyzerala tak, ako ju približujú obr. 2 - 7, pochádzajúce z fotodokumentácie 
Polície. 
 
 
Priebeh nehodového deja mohol byť približne taký, ako ho demonštruje obr. 8. 
Rekonštrukcia priblíženého, technicky pravdepodobného priebehu, bola možná vďaka veľmi 
dobre dokumentovaným stopám po vozidle (zo strany Polície) a na základe analýzy 
poškodení prednej časti vozidla OPEL, vzniknutých v kontakte so zvodidlami. 
 
 
Obr. 8 – Technicky pravdepodobný priebeh nehodového deja 
Fig. 8 – Technically, the probable course of the accident happening 
 
Tu je ešte potrebné doplniť, že havarované vozidlo OPEL sa do polohy, v ktorej bolo 
dokumentované na fotografiách Polície (pozri obr. 6 a 7) dostalo tak, že jeho vodič ho 
v záujme bezpečnosti, posunul po nehode vlastnou motorickou silou do bezpečnej zóny, 
mimo jazdné pruhy diaľnice (na obr. 8 je táto poloha demonštrovaná červeným vozidlom). 
 
Na obr. 8 naznačený, technicky možný priebeh nehodového deja, by sa však sám o sebe 
nevyznačoval žiadnymi mimoriadnymi znakmi (a ani následkami vo vzťahu k samotnému 
vozidlu OPEL resp. k jeho posádke). Počas kontaktu uvedeného vozidla so stredovými 
zvodidlami, však došlo k uvoľneniu dvoch pripojovacích (dištančných) prvkov oceľového 
bezpečnostného zvodidla, ktoré boli vymrštené do protismernej časti diaľnice. Jeden z nich 
zasiahol čelné sklo v tom čase oproti idúceho vozidla FORD Mondeo. 
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Dištančný prvok, ktorý zasiahol čelné sklo vozidla FORD, prenikol do jeho interiéru a po 
kontakte s hornou časťou volantu (pozri obr. 9 – 12), zasiahol tvár vodiča tohto vozidla a 
spôsobil mu ťažké zranenie.  
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Obr. 9 - 12 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 9 - 12 – Illustrative images to text 
 
Uvoľnenie dištančných prvkov oceľových zvodidiel (pozri obr. 12), z ktorých jeden 
zasiahol čelné sklo vozidla FORD, malo v danom prípade priamy následok v tom, že analýza 
príčiny, pre ktorú sa vozidlo OPEL dostalo do smerovej nestability a počas nej narazilo do 
zvodidiel, sa stala zrazu problémom akoby marginálnym. 
 
Do popredia tak jednoznačne vystúpila otázka uvoľnenia dištančných prvkov oceľových 
zvodidiel (a s tým súvisiaca správnosť ich upevnenia), ktorá z hľadiska vodiča vozidla OPEL, 
bezprostredne súvisela s jeho prípadnou trestnou zodpovednosťou.  
 
Aby sme však dokázali pochopiť technicky možný mechanizmus uvoľnenia dištančných 
prvkov oceľových zvodidiel a mohli sa tak relevantne vyjadriť k tomu, či mohli byť riadne 
pripevnené alebo nie, je nevyhnutné pochopiť v prvom rade technicky možný mechanizmus 
vzniku smerovej nestability vozidla OPEL a v priebehu následného pohybu tohto vozidla 
analyzovať charakter jeho kontaktu so stredovými zvodidlami. 
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Vodič vozidla OPEL opísal okolnosti vzniku nehody nasledovne: 
 Jazdil som v ľavom, t. j. vnútornom jazdnom pruhu, nakoľko v pravom jazdili 
nákladné motorové vozidlá; jazdil som rýchlosťou okolo 100 km/h. 
 Počas mojej súbežnej jazdy v ľavom jazdnom pruhu som spozoroval, že nákladné 
motorové vozidlo idúce vedľa mňa  v pravom pruhu sa nebezpečne priblížilo k 
stredovej deliacej čiare jazdných pruhov, t. j. bližšie k môjmu vozidlu, 
 zareagoval som tak, že som zatočil s volantom doľava, aby som sa vzdialil s vozidlom 
od ľavej strany nebezpečne sa približujúceho nákladného vozidla idúceho vedľa mňa. 
 Ako som s volantom zatočil smerom doľava, tak som s mojim vozidlom dostal šmyk, 
pričom som následne narazil do stredových zvodidiel prednou časťou môjho vozidla, 
 po zastavení rotácie môjho vozidla som zostal stáť s ním naprieč ľavého vnútorného 
jazdného pruhu. 
 
Vodič teda reagoval na pohyb nákladného vozidla, ktoré sa malo priblížiť k stredovej 
deliacej čiare medzi jazdnými pruhmi, pričom ako reakciu zvolil manéver volantom. Aj keď 
bližšie nešpecifikoval druh ním spomenutého nákladného vozidla, ak by sme ale vychádzali z 
pomerne obvyklej situácie, v ktorej sa na diaľnici mohol stretnúť s kamiónom, mohla mať 
situácia bezprostredne pred vznikom kolíznej situácie z jeho pohľadu napr. takú podobu, ako 
ju približujú nasledujúce obrázky. 
 
 
Obr. 13 - 14 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 13 - 14 – Illustrative images to text 
 
Z hľadiska vzťahu naznačenej situácie k vzniku kolíznej situácie, považujem za kľúčovú 
tú skutočnosť, že ak aj situácia prebiehala tak, ako ju opísal vodič osobného vozidla a ako ju 
demonštrujú oba hore uvedené obrázky, je potrebné mať na zreteli, že vodič osobného vozidla 
sa zmienil iba o priblížení sa nákladného vozidla k stredovej deliacej čiare jazdných pruhov (v 
rozsahu vzdialenosti naznačenej napr. dvomi čiarami na obr. 14). Vodič vozidla OPEL sa 
však nezmienil o prekročení stredovej čiary nákladným vozidlom ( ! ), čo nie je to isté.  
 
Konanie vodiča bližšie nešpecifikovaného nákladného vozidla tak mohlo mať znaky 
smerujúce k potenciálnemu vzniku kolíznej situácie (to pre prípad, že by pokračoval v pohybe 
až za stredovú čiaru), znaky jej bezprostredne priameho vzniku však nemalo. 
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Za opísaných okolností navyše nemohlo v žiadnom prípade naplniť znaky takej situácie, 
ktorá by pre vodiča osobného vozidla znamenala bezprostredné ohrozenie. 
 
Príčinou vzniku náhlej nestability osobného vozidla musel byť s pravdepodobnosťou 
blížiacou sa k istote zrejme necitlivý zásah jeho vodiča do riadenia v súvislosti s tým, čo vo 
svojej výpovedi opísal, citujem: "Zareagoval som tak, že som zatočil s volantom doľava; ako 
som s volantom zatočil, tak som s mojim vozidlom dostal šmyk." 
 
Podľa výsledkov analýzy nehodového deja, vodič osobného vozidla v kritickej dobe 
s najväčšou pravdepodobnosťou naozaj jazdil rýchlosťou okolo 100 km/h tak, ako to uviedol 
vo svojej výpovedi. Platí totiž, že: Miera "tolerancie" vozidla na chybu vodiča pri riadení, 
klesá za akýchkoľvek podmienok so zvyšujúcou sa rýchlosťou jazdy a naopak, so znižujúcou 
sa rýchlosťou rastie ! 
 
Je nepochybné, že k vzniku tejto nehody “napomohlo” i počasie a to vodičom spomenutý 
hustý dážď a následkom toho mokrá vozovka. Počasie však nikdy nemôže spôsobiť žiadnu 
dopravnú nehodu ! Počasie môže iba vytvoriť iné podmienky. Vrstva vody nachádzajúcej sa 
na mokrej vozovke pritom predstavuje faktor, ktorého vplyv nie je konštantný. Jeho negatívny 
vplyv však rastie so zvyšujúcou sa rýchlosťou jazdy. Prečo ? 
 
   
Obr. 15 - 16 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 15 - 16 – Illustrative images to text 
 
Dezén pneumatiky a kapacita jeho drážok sa chová ako "čerpadlo" (pozri obr. 15), 
odvádzajúce vodu spod pneumatiky mimo jej dotykovú plochu. Aktuálna hĺbka dezénu 
(podľa stavu opotrebenia pneumatiky) tak priamo determinuje hraničnú kapacitu takéhoto 
"prečerpávania" vody nachádzajúcej sa na vozovke. Vo vzťahu k rýchlosti jazdy potom určuje 
hranicu vzniku tzv. aquaplaningu, pri ktorom dochádza k strate schopnosti pneumatiky účinne 
odvádzať vodu, nachádzajúcu sa medzi ňou a vozovkou. Tým dôjde k vzniku vodného klinu 
(pozri obr. 16), ktorý sa "vsunie" medzi povrch vozovky a plášť pneumatiky a preruší tak 
silovú väzbu pneumatiky s podložkou (povrchom vozovky). 
 
Neznamená to, že pri rýchlosti okolo 100 km/h, by nebolo možné pohybovať sa 
s osobným motorovým vozidlom na diaľnici relatívne bezpečne i za takých poveternostných 
podmienok, aké podľa opisu vodiča osobného vozidla mali v kritickej dobe byť.   
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S akoukoľvek vyššou rýchlosťou sa iba znižuje potenciál vozidla na bezpečné vykonanie 
akýchkoľvek náhlych zmien v doterajšom spôsobe jazdy (zmena smeru jazdy, zmena 
rýchlosti a pod.; a to i na suchej vozovke), kedy v závislosti od okamžitej kombinácie 
všetkých determinantov môže už i "možno minimálny" zásah do natočenia volantu vyvolať 
vznik ďalej nezvládnuteľnej nestability vozidla, k čomu v danom prípade nepochybne došlo. 
 
Priblížme si teraz, v akom postavení sa mohlo reálne nachádzať vozidlo OPEL  
bezprostredne pred tým, ako došlo k jeho prvému kontaktu so zvodidlami a v akom postavení 
sa toto vozidlo počas kontaktu so zvodidlami mohlo postupne nachádzať, (pozri nasledujúce 
obr. 17 a 18). 
 
 
Obr. 17 - 18 – Priblíženie kontaktu vozidla OPEL so zvodidlami 
Fig. 17 - 18 – Zooming in contact with the guard rail OPEL 
 
Je tak jednoznačne zrejmé, že spôsob nárazu a nasledujúceho kontaktu vozidla OPEL so 
stredovými zvodidlami, nemožno vôbec porovnávať s experimentálnymi pokusmi (a ich 
výsledkami, ktoré prezentoval Manfred Becke [ 2 ]; pozri obr. 19. 
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Obr. 19 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 19 – Illustration for text 
 
Potenciálnu kompatibilitu medzi výsledkami práce [ 2 ] a predmetnou nehodou, vylučuje 
dvojica nasledujúcich obrázkov (obr. 20 a 21), približujúca poškodenie vozidla OPEL, ktoré 
je v jednoznačnom rozpore s možnými poškodeniami vozidiel pri pokusoch [ 2 ] (pozri obr. 
19), realizovaných pri nárazových uhloch v približnom rozsahu 2 – 15° (uhol medzi 
zvodidlom a pozdĺžnou osou vozidla), resp. pri akýchkoľvek obdobných typoch kolízií. 
 
 
Obr. 20 - 21 – Pohľad na poškodenia vozidla OPEL 
Fig. 20 - 21 – View of damage to your vehicle OPEL 
 
Obr. 22 – 24 na nasledujúcej strane, demonštrujú hlavné kontaktné línie na vozidle 
OPEL, vrátane približného naznačenia polohy rázovej roviny medzi jeho prednou časťou 
a oceľovým zvodidlom, pri hlavnom „vnorení“ sa jeho prednej časti pod zvodidlo.  
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Obr. 22 - 24 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 22 - 24 – Illustrative images to text 
 
Práve obr. 24 ponúka prvú indíciu k technicky pravdepodobnému mechanizmu, ktorým 
mohli byť valcové dištančné prvky oceľového zvodidla uvoľnené, na základe čoho bude 
možné neskôr zodpovedať kľúčovú otázku, či tieto mohli byť riadne pripevnené alebo nie. 
 
Ako totiž približujú obr. 25 a 26 na nasledujúcej strane, dištančný prvok oceľového 
zvodidla typu NH 4 [ 3 ], má profil z jednej strany (odspodu) otvoreného valcového telesa, 
ktorého základ tvorí oceľová rúra. Oceľové zvodidlo je k nosnému stĺpiku pripevnené jednou 
kotviacou skrutkou, prechádzajúcou celým priečnym prierezom dutého dištančného prvku. 
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Obr. 25 – 26 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 25 - 26 – Illustrative images to text 
 
Spoločným porovnaním obr. 18, 21 a 24 možno dospieť k zisteniu, podľa ktorého 
charakter deformácie valcového dištančného prvku, splošteného v spodnej „otvorenej“ časti 
(pozri obr. 24 a 25), prirodzene zodpovedá spôsobu silového kontaktu medzi prednou časťou 
vozidla OPEL a stredovým zvodidlom. Primárne logickým dôsledkom takejto deformácie 
valcového dištančného prvku je vznik napätia, pôsobiaceho na kotviacu skrutku zvodidla 
v miestach, naznačených na obr. 27 dvomi šípkami. 
 
V smere vývoja nehodového deja, t. j. v smere pohybu vozidla OPEL (pozri obr. 17 a 18), 
boli oba nosné stĺpiky stredových zvodidiel zaťažené ohybovým mechanizmom. Oba stĺpiky 
boli ohnuté smerom k zemi, avšak oba rozdielne (pozri obr. 28).  
Zreteľne (a tiež logicky) väčšou deformačnou energiou, bol v smere vývoja nehodového 
deja zaťažený prvý nosný stĺpik. 
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Obr. 27 – 29 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 27 - 29 – Illustrative images to text 
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Takýto mechanizmus teda disponoval dostatkom podmienok na to, aby k deštrukcii 
kotviacich skrutiek dištančných členov došlo klasickým strihovým mechanizmom. 
 
Valcové dištančné prvky, ktoré boli zo stredových zvodidiel uvoľnené, a z ktorých jeden 
zasiahol čelné sklo vozidla jazdiaceho v protismernej časti diaľnice, tak následkom tlaku 
(vyvolaného sploštením v spodnej „otvorenej“ časti), mohli byť objektívne vymrštené 
obdobným mechanizmom, aký je využívaný napr. v hre kôstkami (peckami) citrusových 
plodov, vystreľovaných účinkom tlakových síl, pôsobiacich navzájom oproti sebe stláčanými 
prstami ruky (pozri obr. 30 a 31), prenášajúcimi tlak na kónicky skosený tvar kôstky (pecky). 
 
 
 
Obr. 30 – 31 – Ilustračné obrázky k experimentu s kôstkou (peckou) 
Fig. 30 - 31 – Illustrative images to experiment with stone 
 
Záverom tak možno konštatovať, že „vymrštenie“ dištančných prvkov stredových 
zvodidiel, muselo byť v priamej príčinnej súvislosti s nehodovým dejom osobného vozidla 
OPEL Vectra a som toho názoru, že nie je vôbec dôvodné akokoľvek spochybňovať 
technický stav zvodidiel pred nehodou, t. j. funkčnosť ich upevnenia. Ak budeme navyše 
vychádzať z predpokladu objektívne postupného „míňania“ energie na strane vozidla OPEL, 
som tiež toho názoru, že dištančný prvok, ktorý zasiahol oproti idúce vozidlo FORD Mondeo, 
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pochádzal pravdepodobne z prvého ohnutého stredového stĺpika zvodidiel (pozri obr. 28 a 
29). 
 
2.2 Príklad dopravnej nehody kamiónu s osobným vozidlom 
K dopravnej nehode došlo na ceste I/18, na okraji mesta Martin, v smere Žilina – Poprad, kde 
došlo k stretu medzi kamiónom RENAULT Premium (s návesom Kögel), vychádzajúcim 
z priestoru čerpacej stanice (ďalej len ČS) na hlavnú cestu (smerom vľavo), a osobným 
motorovým vozidlom ŠKODA Superb, jazdiacim v priľahlom priebežnom jazdnom pruhu 
v smere na Poprad. 
 
 
 
Obr. 32 – 34 – Obrázky dokumentujúce situáciu na mieste nehody 
Fig. 32 - 34 – Pictures documenting the situation at the accident site 
 
Následky boli na prvý pohľad značne zničujúce (paradoxne však nie z hľadiska ujmy na 
zdraví pasažierov vo vozidle ŠKODA).  
 
Pri pohľade na obr. 32 – 34, možno každého napadne myšlienka o tom, že prípad je 
jasný, súvisiaci len s prostým nedaním prednosti v jazde zo strany vodiča kamiónu, ak 
postavenie vozidla ŠKODA po nehode tiež navyše zreteľne smeruje k poznatku, podľa 
ktorého sa kamión i v priebehu stretu vozidiel, nachádzal v dopredne smerujúcom pohybe. 
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Nemám nič proti takejto myšlienke; ak však bude iba jednou z viacerých a nie jedinou. 
Druhý prístup totiž objektivite riešenia podľa môjho názoru nesvedčí. 
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Základom riešenia tejto dopravnej nehody, bolo ustálenie technicky minimálnej rýchlosti, 
akou muselo osobné vozidlo ŠKODA naraziť do návesu kamiónu a následne v rekonštrukcii 
predstretového deja, vymedziť technicky možný časový interval, ktorý mohol kamión reálne 
potrebovať na to, aby sa dostal do predpokladanej stretovej polohy. 
 
V nadväznosti na časový interval súvisiaci s pohybom kamiónu, bolo možné dospieť 
k odhadu rýchlosti a polohy vozidla ŠKODA a tým i k tomu, či bolo možné tejto nehode 
zabrániť a ak áno, za akých podmienok. To v konečnom dôsledku priamo súvisí s tým, ktorý z 
vodičov nehodu z technického hľadiska spôsobil. 
 
 
 
Obr. 35 – 38 – Obrázky dokumentujúce rozsah vniknutia vozidla ŠKODA Superb pod náves kamiónu 
Fig. 35 - 38 – Pictures documenting the extent of penetration SKODA Superb under a semi truck 
 
K odhadu technicky minimálnej rýchlosti, akou muselo osobné vozidlo ŠKODA naraziť 
do návesu kamiónu, som využil výsledky crash testu nárazu osobného vozidla Chevrolet 
Malibu do návesu kamiónu zozadu, ktorý v roku 2011 realizoval Insurance institut for 
Highway Safety [ 4 ]. 
 
K rýchlosti vozidla ŠKODA uvediem pre ilustráciu na tomto mieste časť výpovede jeho 
vodiča. Ten uviedol, citujem: „V čase nehody som dodržiaval max. povolenú rýchlosť, ktorá 
v tom mieste bola upravená dopravnou značkou na 70 km/h.“ 
 
Možno však takto vypovedal iba preto, že je v tom úseku obmedzená rýchlosť jazdy ...  
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Test [ 4 ], bol vykonaný s dvomi identickými vozidlami Chevrolet Malibu pri zhodnej 
počiatočnej rýchlosti 35 mph (56 km/h) s tým rozdielom, že v jednom prípade vozidlo 
Chevrolet narazilo zozadu do návesu s tzv. slabou ochranou proti podbehnutiu (pozri obr. 39) 
a v druhom prípade do návesu s tzv. silnou ochranou (pozri obr. 40), tvorenou zádržnou 
bariérou podľa súčasných bezpečnostných štandardov.  
 
 
 
Obr. 39 – 42 – Výsledky crash testov vozidla Chevrolet Malibu 
Fig. 39 - 42 – Results of crash tests of the vehicle Chevrolet Malibu 
 
Vozidlo Chevrolet Malibu je pritom rozmerovo i hmotnostne (ťažšie o 7 %) dobre 
zodpovedajúcou alternatívou k vozidlu ŠKODA Superb. 
 
Ak teda v prípade priblížených crash testov narážalo vozidlo Chevrolet Malibu do zadnej 
časti návesu rýchlosťou 56 km/h a ak porovnáme jeho poškodenie z testu s tzv. slabou 
ochranou proti podbehnutiu (pozri obr. 39 a 41; oba obrázky sú na ľavej strane), s 
poškodeniami vozidla ŠKODA Superb z riešenej dopravnej nehody, vrátane typu bočnej 
ochrany návesu Kögel, do ktorej toto vozidlo narážalo (pozri obr. 43 a tiež obr. 38), potom je 
nepochybne zrejmé, že vozidlo ŠKODA muselo v čase svojho nárazu do boku návesu 
kamiónu disponovať oproti vozidlu Chevrolet Malibu jednoznačne vyššou kinetickou 
energiou. 
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Obr. 43 – Náves Kögel 
Fig. 43 – Semitrailer Kögel 
 
Vychádzajme teda zo zjednodušeného predpokladu, že nositeľom energie, 
transformovanej na všetky vzniknuté poškodenia, bolo v danom prípade vozidlo ŠKODA (s 
ohľadom na vzájomne sa križujúce smery pohybu a pomer hmotností voči kamiónu, možno 
takýto predpoklad považovať za primerane dôvodný), a ďalej z logického predpokladu, podľa 
ktorého kinetická energia vozidla ŠKODA pred nárazom (determinovaná rýchlosťou jeho 
jazdy), bola zmarená na vznik jeho vlastných poškodení a na vznik deformačných poškodení 
zádržnej bariéry návesu. 
 
Pri všeobecnej platnosti zákona zachovania energie, možno potom náraz vozidla ŠKODA 
a pri ňom zmarenú energiu, interpretovať v zjednodušení nasledujúcou schémou. 
 
 
Obr. 44 – Zjednodušená schéma prerozdelenia kinetickej energie vozidla ŠKODA Superb 
Fig. 44 – Simplified scheme of redistribution of kinetic energy SKODA Superb 
 
Schéma na obr. 44 bola zostavená logickým rozborom nehodového deja, konkrétne 
skladbou dvoch základných, hore uvedených zložiek: a to zložky zmarenej na vznik vlastných 
poškodení vozidla ŠKODA ( EK1 ) a zložky zmarenej na vznik deformačných poškodení 
návesu ( ED ). 
 
Ďalším riešením tejto zjednodušenej rovnice, s využitím príkladov z testu [ 4 ] a tiež 
z databanky [ 5 ], bol ustálený odhad rýchlosti vozidla ŠKODA pred nárazom do boku návesu 
na úrovni najmenej 70 – 82 km/h.  
  
EK1 ED EK
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Ako som uviedol v prvom odseku na str. 14, jedným zo základov riešenia tejto dopravnej 
nehody, bolo vymedzenie technicky možného časového intervalu, ktorý mohol kamión reálne 
potrebovať na to, aby sa dostal do predpokladanej stretovej polohy. Tento časový interval bol 
potom kľúčom k odhadu technicky možnej skutočnej rýchlosti jazdy vozidla ŠKODA 
a zodpovedajúcej časovo synchrónnej polohy vo vzťahu k pohybu kamiónu pri jeho 
vychádzaní na hlavnú cestu. 
 
S ohľadom na zotrvačné hmoty naloženého kamiónu (hmotnosť kamiónu zúčastneného 
na tejto nehode mohla byť najmenej 33 060 kg), determinujúce jeho „akceleračné“ schopnosti 
(ťahač RENAULT Premium mal motor s výkonom 460 PS) a prvky subjektivity zo strany 
jeho vodiča, ktorými by bol prípadný vyšetrovací pokus nepochybne zaťažený, som pre 
vymedzenie hľadaného časového intervalu zvolil experimentálne riešenie, založené na 
pozorovaní obdobného manévru u náhodne sa vyskytujúcich kamiónov. 
 
Experiment bol realizovaný v Považskej Bystrici, kde som prostredníctvom priemyselnej 
kamery mestského bezpečnostného systému, pozoroval z riadiaceho centra Mestskej polície 
premávku na križovatke, priblíženej na obr. 45 a 46. 
 
 
Obr. 45 – 46 – Miesto experimentu 
Fig. 45 - 46 – Space experiment 
 
Pri uvedenom experimente som sa zameral najmä na kamióny, vchádzajúce do 
križovatky zo smeru, ktorý približuje obr. 45, odbočujúce  vľavo tak, ako to demonštruje obr. 
46. 
 
Všetky pozorované kamióny boli náhodne prechádzajúcimi vozidlami, pričom ich 
pozorovanie prostredníctvom priemyselnej kamery Mestskej polície bolo zvolené práve preto, 
aby zaznamenané rozbiehacie manévre jednotlivých kamiónov (vždy sa jednalo o 
porovnateľné návesové súpravy), mali absolútne spontánny charakter a aby tak zachytávali 
pravdepodobne obvyklý spôsob správania sa náhodne zvolenej vzorky vodičov.  
 
Náhodnosť výberu a následného porovnania vyhodnotených výsledkov podporuje i fakt, 
že u žiadneho z kamiónov nebolo známe, či bol v danom (na videozázname zachytenom) 
okamihu naložený a ak, tak v akom rozsahu, alebo nie.  
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Cieľom realizovaného experimentu, bolo na vybranej vzorke náhodne prechádzajúcich 
kamiónov zistiť približné časové medze intervalu, vymedzeného prejdením vlastnej dĺžky 
kamiónu tak, ako to demonštrujú obr. 47 a 48.  
 
 
 
Obr. 47 – 49 – Ilustračné obrázky k experimentu 
Fig. 47 - 49 – Illustrative images to experiment 
 
Z videozáznamu bola tiež skúmaná fáza prejdenia dĺžky vlastnej kabíny (pozri obr. 49), 
ktorá má dôležitý význam tak z pohľadu vonkajšieho pozorovateľa (aby rozpoznal pohyb 
kamiónu a najpravdepodobnejšie i úmysel jeho vodiča) a má tiež nezanedbateľný význam 
z hľadiska na to potrebného parciálneho času, v pomere k času, potrebného na prekonanie 
vlastnej dĺžky kamiónu. 
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Menšie zalomenie súprav na pozorovanom úseku (pozri obr. 47 a 48) oproti zalomeniu, 
ktoré musel absolvovať kamión RENAULT (s návesom Kögel) v riešenom prípade tiež 
vytváralo predpoklady na to, že skutočný čas pohybu kamiónu RENAULT s veľkou 
pravdepodobnosťou nemohol byť kratší, než časové intervaly, získané pri tomto experimente. 
 
Celkom bola pozorovaním križovatky extrahovaná vzorka 10-tich kamiónov, kde v 
piatich prípadoch sa jednalo o kamióny, rozbiehajúce sa do križovatky z pokoja a v piatich sa 
jednalo o kamióny, vchádzajúce do križovatky v pomalom pohybe buď za iným vozidlom, 
resp. pravdepodobne "vyčkávajúc" na zmenu svetelného signálu (neboli v zábere kamery), v 
približovaní sa k hranici križovatky v inak neobsadenom jazdnom pruhu. Výsledky oboch 
pozorovaných vzoriek boli spracované graficky (Graf 1).  
Vodič kamiónu RENAULT vo svojej výpovedi napr. uviedol, že pred vychádzaním na 
hlavnú cestu zastavil. Pritom to, či sa tak skutočne aj stalo potvrdiť, ale ani vyvrátiť nemožno. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf 1 – Zhrnutie výsledkov experimentu 
Chart 1 – Summary of the results of the experiment 
 
V prípade pätice kamiónov, ktoré sa rozbiehali z pokoja, boli zistené intervalové hodnoty 
v rozsahu od 4,4 s po 6,3 s (aritmetický priemer 5,5 s), resp. v prípade druhej pätice 
kamiónov, ktoré svoj manéver vykonávali z predchádzajúceho pohybu, boli intervalové 
hodnoty zistené v celkovom rozsahu od 3,2 s po 4,8 s (aritmetický priemer 4,14 s). Primárna 
fáza rozbiehania kamiónu (z pokoja), reprezentujúca z hľadiska dráhy prejdenie dĺžky vlastnej 
kabíny (pozri obr. 49), trvala približne 2 s. 
 
Takto zistené časy trvania pozorovaného manévru, boli využité pre modelovanie 
technicky možného rozbiehania sa návesovej súpravy (pri výjazde na hlavnú cestu, pozri obr. 
50), tvorenej ťahačom RENAULT Premium 460 s návesom Kögel SN 24. 
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Obr. 50 - 51 – Ilustračné obrázky k modelu odbočovacieho manévru kamiónu / Časť I.  
Fig. 50 - 51 – Illustrative images to model cornering maneuver truck / Part I. 
 
Model priblížený na obr. 50, slúžil na vymedzenie intervalu, ktorý mohol kamión 
RENAULT potrebovať reálne na to, aby sa dostal do predpokladanej stretovej polohy, 
v ktorej sa jeho náves mohol na vozovke nachádzať objektívne najmenej jednou, príp. už 
súčasne prvými dvomi nápravami (celkom sa jednalo o 3 – nápravový náves), sprava pred 
pozdĺžnou čiarou, vyznačenou na obr. 51. 
 
Synchrónne k tomu, boli v priebehu prednehodového deja odvodené technicky možné 
polohy vozidla ŠKODA a vo vzťahu k nim boli vymedzené i intervalové medze technicky 
možnej rýchlosti, ktorou sa vozidlo ŠKODA mohlo v čase reakcie jeho vodiča na 
spozorovanú situáciu (vychádzanie jazdnej súpravy z priestoru čerpacej stanice), reálne 
pohybovať. 
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Z porovnania polôh ťahača RENAULT v 1. - vej sekunde manévru (pozri obr. 52 a 53) je 
zrejmé, že túto parciálnu fázu rozbiehacieho a súčasne odbočovacieho manévru, možno z 
pozície vzdialenejšieho pozorovateľa považovať za takmer nerozpoznateľnú. 
 
 
 
 
 
 
Obr. 52 - 55 – Ilustračné obrázky k modelu odbočovacieho manévru kamiónu / Časť II.  
Fig. 52 - 55 – Illustrative images to model cornering maneuver truck / Part II. 
 
Odlišná situácia však už nastáva vtedy, keď porovnáme počiatočnú polohu ťahača, s jeho 
polohou 1,5 s po začatí rozbiehania sa (pozri obr. 52 a 54), pričom som toho názoru, že už 
pohyb v tomto 1,5 sekundovom intervale možno považovať za taký, ktorý by objektívne 
mohol byť podnetom k tomu, aby u vodiča po hlavnej ceste prichádzajúceho vozidla začala 
plynúť reakčná doba, v ktorej uskutoční rozhodnutie o svojom ďalšom konaní. 
 
Uvedený moment by teda bolo možné považovať za okamih, majúci v prednehodovom 
deji znaky vzniku kolíznej situácie (podľa konkrétnych okolností; pozri definíciu v kapitole 2 
tohto článku). 
 
Rozhodnutie akéhokoľvek vodiča o jeho ďalšom konaní môže vyústiť k brzdeniu, k 
zmene smeru jazdy, ale môže viesť i k "nekonaniu", ak vodič s ohľadom na svoju rýchlosť a 
vzdialenosť vyhodnotí situáciu ako nekolíznu, v ktorej nie je potrebné uskutočniť žiaden taký 
úkon, ktorý by jeho doterajší spôsob jazdy menil.  
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Som tiež toho názoru, že ak by polohu ťahača priblíženú na obr. 54 (1,5 s od začiatku 
rozbiehania sa), nevyhodnotil vonkajší pozorovateľ ešte ako zjavný signál o úmysle jeho 
vodiča, tak v polohe 2,0 s od začiatku jeho rozbiehania sa (pozri obr. 55), by už nepochybne 
musel takýto úmysel nielen rozpoznať, ale musel by rozpoznať i jeho ďalšiu nezvratnosť t. j. 
pokračovanie začatého manévru, keďže v takom prípade by ťahač svojou kabínou blokoval už 
najmenej polovicu profilu priebežného jazdného pruhu hlavnej cesty. 
 
 
Obr. 56 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 56 – Illustration for text 
 
Modelovaním odbočovacieho manévru kamiónu, rešpektujúc pomocné experimentálne 
zistenia som dospel k záveru, podľa ktorého poloha návesovej súpravy v čase približne 5,5 s 
(zaokrúhlene) zodpovedala takej polohe kamiónu, v ktorej mohlo reálne dôjsť k nárazu 
vozidla ŠKODA do boku jeho návesu.  Na podklade výrezu leteckej mapovej snímky (pozri 
obr. 56), bolo možné dospieť k zisteniu, že takáto poloha primerane zodpovedala tiež 
výpovedi vodiča kamiónu, ktorý uviedol, citujem: "V čase nárazu som bol už s ťahačom v 
mojom jazdnom pruhu." 
 
Aby však bolo možné určiť relevantne objektívnu polohu (a aj rýchlosť) osobného 
vozidla ŠKODA, zodpovedajúcu začiatku manévru, v ktorom súprava tvorená ťahačom 
RENAULT Premium a návesom Kögel, začala z priestoru ČS vychádzať na hlavnú cestu, 
bolo potrebné časový interval 5,5 s rozčleniť tak, aby primerane zodpovedal technicky 
možnému priebehu prednehodového deja. 
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Uvedený časový interval bol preto rozčlenený na tieto fázy: 
 Fázu predpokladaného voľného pohybu, v ktorej by ešte nemal existovať objektívne 
zrejmý dôvod na to, aby sa vodič vozidla ŠKODA pripravoval v reakcii na následnú 
zmenu spôsobu svojej doterajšej jazdy, 
 fázu reakcie vodiča vozidla ŠKODA na rozpoznanú situáciu (výjazd kamiónu na 
hlavnú cestu), 
 a následnú fázu intenzívneho predstretového brzdenia. 
 
Predpoklad o fáze intenzívneho predstretového brzdenia vychádza z výpovede vodiča 
vozidla ŠKODA, ktorý uviedol, citujem: "Ako som uvedené vozidlo zbadal, hneď som začal 
brzdiť, ale zrážke som už zabrániť nevedel." 
 
Fáza voľného pohybu, t. j. fáza, v ktorej by ešte nemal existovať objektívne zrejmý dôvod 
na to, aby sa vodič vozidla ŠKODA pripravoval v reakcii na následnú zmenu spôsobu svojej 
dovtedajšej jazdy, mohla objektívne trvať približne 1,5 s (zaokrúhlene) tak, ako som to opísal 
na str. 22 a 23. Z toho potom vyplýva, že fázy reakcie a intenzívneho brzdenia mohli spoločne 
trvať približne 4,0 s, pričom za predpokladu voľby reakčnej doby na postačujúcej úrovni 
približne 1,0 s, by fáza intenzívneho predstretového brzdenia trvala približne 3,0 s. 
 
Ak teda vezmeme na zreteľ objektívne zrejmé skutočnosti, t. j. že k predmetnej dopravnej 
nehode došlo pri čerpacej stanici, v osvetlenom priestore a v úseku s obmedzenou rýchlosťou 
jazdy (limit 70 km/h), možno uvedené rozdelenie celkového predpokladaného predstretového 
intervalu 5,5 s (na fázy 1,5 s, 1,0 s a 3,0 s) považovať za primerane zodpovedajúce a tiež 
primerane kompenzujúce takú skutočnosť, že by vodič vozidla ŠKODA na vzniknutú situáciu 
(výjazd návesovej súpravy na hlavnú cestu), nereagoval v čase okolo 1,5 s od začiatku 
rozjazdu návesovej súpravy, ale že by na túto situáciu začal reagovať až v medziach 1,5 - 2,0 
s od začiatku rozjazdu návesovej súpravy (pozri na str. 22 a 23). 
 
Na podklade všetkých, doposiaľ uvedených predpokladov som dospel k záveru, že ak 
vodič vozidla ŠKODA pred stretom brzdil tak, ako to uviedol vo svojej výpovedi (pozri 
vyššie), v takom prípade viedol svoje vozidlo rýchlosťou v rozsahu najmenej 120 - 130 km/h 
(zaokrúhlene). Na začiatku modelovaného odbočovacieho manévru kamiónu RENAULT, sa s 
týmto svojim vozidlom ŠKODA mohol nachádzať vo vzdialenosti najmenej 166 - 185 m 
(zaokrúhlene), od predpokladaného miesta neskoršej zrážky. 
 
Pravda, s ohľadom na odhad technicky možnej rýchlosti vozidla ŠKODA v čase nárazu do 
boku návesu (najmenej 70 – 82 km/h; pozri v poslednom odseku na str. 17) a inú časť 
výpovede vodiča vozidla ŠKODA kde uviedol, že v čase nehody dodržiaval max. povolenú 
rýchlosť (ktorá v tom mieste bola upravená dopravnou značkou na 70 km/h), by teoreticky 
mohlo platiť i toto.  
 
V takom prípade by sa však vodič vozidla ŠKODA musel až do okamihu nárazu iba viezť 
bez toho, aby akokoľvek na pohyb kamiónu reagoval a nemohla by potom súčasne platiť tá 
časť jeho výpovede, v ktorej sa zmienil o brzdení. 
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Obr. 57 – Technicky možná podoba prednehodového deja vo variantnom porovnaní 
Fig. 57 – Technically feasible form precrash happening in the variant compared 
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Obr. 57 na predchádzajúcej strane približuje porovnanie technicky možnej skutočnej 
podoby prednehodového deja, v ktorej vozidlo ŠKODA nedobrzdilo a takej podoby tohto 
deja, v ktorej by sa vozidlo ŠKODA pohybovalo rýchlosťou najvyššou dovolenou. 
 
Z porovnania na obr. 57 je zrejmé, že ak by bol vodič vozidla ŠKODA dodržal limit 
najvyššej dovolenej rýchlosti, nemohlo by k stretu ním vedeného vozidla s kamiónom dôjsť. 
Tiež by to znamenalo, že manéver vychádzania kamiónu RENAULT na hlavnú cestu, by za 
takýchto okolností nedisponoval ani len znakmi kolíznej situácie (z pohľadu vodiča vozidla 
ŠKODA). 
 
Vodič vozidla ŠKODA by tak nemusel nijakým spôsobom meniť spôsob svojej jazdy 
(rýchlosť a ani smer), keďže s návesovou súpravou by sa bezpečne minul približne o 1 s, čo 
by v skutočnosti mohlo vyzerať približne tak, ako to demonštruje obr. 58. 
 
 
Obr. 58 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 58 – Illustration for text 
 
Niesol teda vodič kamiónu RENAULT nejakú zodpovednosť za vzniknutú dopravnú 
nehodu ? Odpoveď na túto otázku je už mimo oblasť technickej analýzy. 
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2.3 Príklad dopravnej nehody na svetelnej križovatke 
Táto dopravná nehoda sa stala v roku 2010 v Košiciach, na svetelne riadenej križovatke, 
kde došlo k zrážke vozidiel BMW X5 a AUDI A4. Vozidlo AUDI bolo následkom zrážky 
odhodené a v rotácii svojim bokom narazilo do mladej ženy, stojacej v tej dobe s detským 
kočíkom na stredovom deliacom ostrovčeku. Spomínaná žena pri následnom páde utrpela 
závažné poranenia hlavy, ktorým na mieste nehody podľahla.  
 
Križovatka sa nachádza v mieste, monitorovanom kamerou mestského kamerového 
systému (pozri obr. 59) a bola tak v celom svojom priebehu zachytená na video. 
 
 
Obr. 59 – Ilustračný záber kamerového systému 
Fig. 59 – Illustration from CCTV recording system 
 
Keďže vozidlo BMW vchádzalo do križovatky zo smeru, v ktorom je svetelné 
signalizačné zariadenie v priamom zábere kamery, analýzou poskytnutého videozáznamu 
bolo možné jednoznačne zistiť, za akých okolností toto vozidlo do križovatky vchádzalo. 
Možno povedať, že vďaka videozáznamu bolo o tejto nehode známe „všetko“, vrátane 
svetelného signálu, aký v dobe nehody svietil na priechode pre chodcov, pred ktorým stála 
chodkyňa.  
 
Nebolo známe ale to, na aký svetelný signál vošlo do križovatky vozidlo AUDI.  
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Obr. 60 približuje pohľad na situáciu bezprostredne na konci nehodového deja. Pod ním 
sa nachádzajúce obr. 61 – 64, približujú postavenia oboch vozidiel po nehode a ich 
poškodenia. 
 
 
 
 
Obr. 60 - 64 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 60 - 64 – Illustrative images to text 
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V závere prvého znaleckého posudku, ktorý bol vo veci tejto nehody vypracovaný bolo 
konštatované, že vozidlo BMW malo do križovatky vchádzať rýchlosťou takmer 80 km/h, 
zatiaľ čo vozidlo AUDI vchádzalo do križovatky rýchlosťou okolo 40 km/h. Vozidlo BMW 
pritom vošlo do križovatky jednoznačne na červenú.  
 
V čase, keď vozidlo AUDI prechádzalo čiaru hranice križovatky (pozri obr. 65; uvedené 
vozidlo prichádzalo ku križovatke v plynulej jazde), chodkyni sa rozsvietilo červené svetlo a 
pre vozidlo BMW svietilo svetlo oranžové (vozidlo BMW sa pritom v zábere kamery ešte 
nenachádzalo).  
Do rozsvietenia červeného svetla pre smer vozidla BMW, zostávali v rovnakom okamihu 
2 s. Vodič vozidla AUDI bol pritom podľa svojej výpovede presvedčený, že do križovatky 
vchádzal na zelenú. 
 
 
Obr. 65 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 65 – Illustration for text 
 
Ak sa však dobre pozrieme na obr. 65 a vrátime sa opätovne k opisu situácie v dvoch 
predchádzajúcich odsekoch, zrejme nevyhnutne dospejeme k poznaniu o tom, že niečo tu 
nemôže byť v poriadku. 
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Pozrime sa preto, ako situáciu pred vjazdom do križovatky opísal vodič vozidla AUDI, 
ktorý vo svojej výpovedi uviedol: 
 Ku križovatke som prichádzal ako prvý, 
 v tom čase som videl na svetelnom signalizačnom zariadení umiestnenom na stĺpe 
vedľa cesty vpravo, pre môj smer jazdy priamo svietiť červené svetlo. 
 Približne vo vzdialenosti 40 - 60 m pred križovatkou som reagoval na červené svetlo 
semafora tak, že som brzdením vozidla znižoval jeho pôvodnú rýchlosť; čo sa týka 
rýchlosti pred brzdením, podľa môjho úsudku som nešiel rýchlejšie ako 50 km/h, 
 hneď na to naskočilo na semafore oranžové svetlo a potom zelené. 
 V tej chvíli som sa podľa môjho odhadu mohol nachádzať od hranice križovatky na 
vzdialenosť dvoch - troch vozidiel strednej triedy, 
 pridal som plyn a pokračoval som v jazde plynule ďalej bez toho, aby som pred tým 
pred križovatkou zastavil. 
 
Vodič vozidla AUDI sa v súvislosti s červeným signálom pre jeho smer jazdy, zmienil 
o stĺpe vedľa cesty vpravo. Teda o tom stĺpe, ktorý je na obr. 66 a 67 označený v oboch 
prípadoch malou červenou kružnicou. 
 
 
Obr. 66 - 67 – Ilustračné obrázky k textu 
Fig. 66 - 67 – Illustrative images to text 
 
Možno preto dôvodne predpokladať, že keď vodič vozidla AUDI videl, ako na semafore 
naskočilo oranžové svetlo a potom zelené, videl tieto svetlá na tom istom stĺpe, o ktorom sa 
zmienil v súvislosti s červeným svetelným signálom. 
 
Rozborom signálneho plánu radenia jednotlivých svetelných signálov predmetnej 
križovatky (vo vzťahu k situácii, priblíženej na obr. 65, v ktorej do rozsvietenia červeného 
svetla pre smer vozidla BMW zostávali 2 sekundy) som dospel k zisteniu, podľa ktorého 
vodič vozidla AUDI mohol skutočne v dobe, v ktorej prichádzal ku križovatke vidieť 
opisovanú zmenu svetelných signálov (červený, následne oranžový a zelený).  
Avšak v inkriminovanej dobe to mohol vidieť na pravom návestidle (pozri obr. 68), 
určenom pre odbočenie vpravo a nie na návestidle pre smer priamy, ktoré sa nachádza 
bezprostredne vedľa neho.  
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Obr. 68 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 68 – Illustration for text 
 
Svojim znaleckým skúmaním som tak dospel k zisteniu, že vodič vozidla AUDI musel do 
križovatky vôjsť takisto ešte na červený svetelný signál (pre svoj smer jazdy). A hoci obaja 
vodiči vošli do križovatky v konečnom dôsledku na červenú, som toho názoru, že i napriek 
tomu bolo ich konanie značne odlišné. 
 
Vodič vozidla BMW vchádzal do križovatky najpravdepodobnejšie rýchlosťou takmer 80 
km/h; nasledujúci obr. 69 približuje polohu jeho vozidla v okamihu, keď sa pre jeho smer 
jazdy rozsvietilo červené svetlo. 
 
 
Obr. 69 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 69 – Illustration for text 
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Dá sa preto dôvodne predpokladať, že vodič vozidla BMW poznal „vzdialenosť“ pri 
zmene zeleného svetelného signálu na oranžový, ako aj „spôsob“, ktorým križovatku 
i v takejto situácii prejsť „stihne“ a to i pod rizikom, že by do križovatky vošiel na červenú 
tak, ako tomu bolo v skutočnosti. To by tiež vysvetľovalo, prečo podľa jeho výpovede 
nesledoval iné časti križovatky a vozidlo AUDI zbadal „len zrazu pred sebou“.  
 
Vodič vozidla BMW tak pravdepodobne vchádzal do križovatky „na istotu“ a v dôsledku 
nej, v križovatke žiadne vozidlo nečakal. 
 
Naproti tomu vodič vozidla AUDI vchádzal do križovatky rýchlosťou okolo 40 km/h 
(podľa prvého znaleckého posudku; podľa mojich analýz videozáznamu neprechádzal 
križovatkou rýchlejšie  ako 45 km/h), pričom križovatkou prechádzal s vedomím „správneho“ 
spôsobu jazdy, determinovaným zrejme následkom vlastného omylu. 
 
Na predmetnej križovatke vznikla v kritickej dobe nepochybne taká situácia, ktorej 
obvyklá pravdepodobnosť je zrejme veľmi nízka, možno blížiaca sa až k nule. Navyše nič 
netušiaca žena (obeť nehody), bola v „nesprávnom“ čase na „nesprávnom“ mieste. 
 
Z hľadiska možností „zabránenia“ následku na náhodne tam stojacej žene, som preto 
skúmal takú situáciu, v ktorej by vozidlá BMW X5 a AUDI A4 vošli do križovatky rovnako, 
ako v skutočnosti zhodne na červenú, pričom vozidlo BMW by sa nepohybovalo rýchlosťou 
prevyšujúcou 50 km/h (najvyššia povolená rýchlosť v uzavretej obci). Nech by sa teda obaja 
vodiči v kritickej dobe dopustili omylu, resp. nech by vozidlo BMW vchádzalo do križovatky 
nekontrolovane, ak by jeho vodiča napr. postihla nejaká náhla nevoľnosť (napr. zlyhanie 
srdca). 
 
Východiskom pre takýto model, by boli tie pozície vozidiel BMW a AUDI, aké približuje 
nasledujúci obr. 70 (inak situačne zhodný s obr. 69), zachytávajúci spoločnú pozíciu vozidiel 
v okamihu, v ktorom sa pre smer vozidla BMW rozsvietilo červené svetlo. 
 
 
Obr. 70 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 70 – Illustration for text 
 
Modelovaná situácia by bola charakteristická v prvom rade inou stretovou konfiguráciou 
vozidiel (pozri obr. 71) a v druhom rade významne nižšou kinetickou energiou vozidla BMW. 
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Obr. 71 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 71 – Illustration for text 
 
Za predpokladu „voľne“ kolidujúcich vozidiel (žiaden z vodičov by nebrzdil pred stretom 
a ani po ňom), by pohyb vozidiel BMW X5 a AUDI A4 vyzeral približne tak, ako to 
demonštruje obr. 72. 
 
 
Obr. 72 – Ilustračný obrázok k textu 
Fig. 72 – Illustration for text 
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S pravdepodobnosťou blížiacou sa istote tak možno vysloviť záver, že ak by aj obe 
vozidlá vošli v kritickej dobe do križovatky napr. zhodne v dôsledku omylu ich vodičov (príp. 
iných okolností) a ak by vodič vozidla BMW bol dodržal povolenú rýchlosť (50 km/h), 
poškodená žena by bola iba svedkom dopravnej nehody a nebola by jej účastníkom. 
 
Vychádzajúc z tohto zistenia možno záverom konštatovať, že následok predmetnej 
dopravnej nehody, presahujúci materiálne poškodenie vozidiel (atak stojacej ženy odhodeným 
vozidlom AUDI s následkom jej smrti v dôsledku úrazu hlavy), nebol z technického hľadiska 
spôsobený vojdením ani jedného z vozidiel do križovatky „v technicky nesprávnom čase“, ale 
bol následkom spôsobu jazdy vodiča vozidla BMW, charakteristickým technicky 
neprimeranou rýchlosťou jazdy, jednoznačne a nemalou mierou presahujúcou hranicu 
rýchlosti, povolenej pre jazdu v uzavretej obci. 
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